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Za temo, ki govori o prednostih in slabostih modernega načina navigacije v primerjavi s 
klasičnim, sem se odločil zato, ker sem obe tematiki tekom svojega študija bolj podrobno 
spoznal. Pomembno mi se zdi znanje klasičnih metod, saj je to edini način, da lahko popolnoma 
razumemo, na podlagi česa deluje programska in strojna oprema moderne navigacije. Dejstvo 
pa je, da danes ni več dovolj, da obvladamo klasičen pristop, temveč je poglavitnega pomena 
dobro znanje in izobrazba o digitalnemu pristopu k vodenju navigacije na ladjah. Predvsem 
zanimivo pa je opazovati, kako s časom vse tradicionalne pristope zamenjuje in po mojem 
mnenju izboljšuje tehnologija. Seveda ima ta še vedno svoje slabosti, ki pa se z leti 
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Diplomsko delo navaja lastnosti klasičnega in modernega pristopa, ki se ga vodi z uporabo 
elektronskega navigacijskega informacijskega sistema – ECDIS (ang. Electronic Chart Display 
and Information System). Mnoge pomorske organizacije tega sveta težijo k temu, da bi se 
izboljšala varnost in produktivnost svetovne flote. Eden od načinov, da se to doseže, je z 
izboljševanjem sposobnosti plovila za pravilno navigacijo, kar pa se v zadnjih desetletjih 
dosega z digitalizacijo vodenja plovbe. Raziskovana so bila različna opravila častnikov palube, 
ki se jih je nekoč opravljalo analogno. Omenjena je količina ročnih in računskih spretnosti, ki 
so potrebne za kakovostno vodenje ladje po načrtovani poti in posledično izpostavljene 
prednosti ter omejitve ECDIS-a. V delu je omenjenih nekaj poglavitnih lastnosti in funkcij, ki 
nam jih sistem ponuja, da nam posledično olajša načrtovanje potovanj in poveča našo varnost 
z različnimi načini opozarjanja napak, nenapovedanih dogodkov, morebitnih trčenj itd. Poleg 
tega pa zahteva tudi usposabljanje posameznika, da ga lahko ta učinkovito uporablja. Kot vsaka 
stvar pa tudi današnji moderni skupek senzorjev in ostale strojne opreme, ki opravlja zahteve 
programske opreme, ni popoln in ima svoje omejitve ter slabosti. Pomanjkljivosti in omejitev 
se ne da nikoli popolnoma znebiti, saj bo vsaka nadgradnja in posodobitev prinesla neko novo 
možnost nastanka težav. ECDIS je zelo velika in pozitivna pridobitev v svetu navtike, vendar 
nam ta lahko v določenih primerih daje lažen občutek varnosti, ker imamo vse informacije na 
dosegu roke.  
 





The diploma thesis mentions different facts about traditional and modern means of navigation 
which is in the present day mostly carried out by the help of ECDIS (Electronic Chart Display 
and Information System). Many maritime organizations are striving towards increasing the 
safety and productivity of our planets fleet. One way to do that is by improving the capabilities 
of ships for correct navigation with the use of digital route planning and monitoring. With the 
research of different tasks that needed to be carried out by deck officers in analogue ways we 
wanted to present how many mathematical and hand skills specific tasks were required in order 
for them to be done correctly and consequently tried to point out the advantages and limitations 
of ECDIS. We mentioned a couple of primary traits and functions that the system is able to 
carry out and provide us with more natural route planning and increased safety by using 
different means of alarming and indicating certain malfunctions, errors, unexpected problems 
and possible collisions. Besides all the positives, ECDIS also requires additional training of the 
user so that he becomes familiarized with the system. Given all the positive things that ECIDS 
provides by combining the use of hardware and software, it is still not perfect. We personally 
believe that we cannot get rid of all disadvantages in any given thing because by continually 
improving it and its capabilities we will always, unintentionally, create chances for a new 
weakness. ECDIS is a vast and positive achievement in the nautical world, but it can, at least 
in some instances give us a false sense of safety. 
 















V  diplomskem delu so omenjene pozitivne in negativne lastnostih ter omejitve sistema ECDIS. 
Opisane so omejitve v primerjavi s klasičnim načinom vodenja navigacije. Vsak od omenjenih 
pristopov k navigaciji ima lastnosti, ki jih želimo ali pa nočemo imeti oz. se soočati z njimi med 
našim vsakdanjim delom in življenjem na plovilu. Razlog izbire naslova je posledica sanj o 
karieri na ogromnih plavajočih mestih, ki prevažajo potnike in tovor, vsakdanji del tega 
življenja pa je seveda vodenje navigacije, ki danes pretežno temelji na ECDIS-u. Od bodočih 
pomorščakov je pričakovano zelo dobro znanje o sistemih, s katerimi se bomo srečevali vsak 
dan, prav tako pa tudi o načinih, ki jih je ta zamenjuje. 
 
1.1.  Namen in cilj diplomskega dela 
 
V zaključnem delu so izpostavljene vse spremembe med modernim vodenjem navigacije, tj. 
ECDIS, in med klasičnim načinom. Obe vrsti vodenja imata svoje pozitivne lastnosti tako kot 
tudi negativne, saj vsaka od njiju zahteva določene pogoje, znanja in spretnosti, npr. ECDIS 
zahteva dodatno usposabljanje uporabnika, da ta postane vešč vseh različnih funkcij, ki jih 
sistem ponuja, medtem ko klasičen način zahteva ročne in računske spretnosti, predvsem pa 
natančnost. Poleg omenjenega pa je tudi ogromno razlik v ceni, delovanju, zanesljivosti, 
življenjski dobi in opravljanju mnogih opravil, vezanih na navigacijo, kot je npr. popravljanje 
kart. 
 
1.2.  Metode dela 
 
Podatki za nastanek diplomskega dela so bili zbrani iz primarnih in sekundarnih virov, ki so 
bili pridobljeni na spletu ter v različnih gradivih. Dejstva in različne dejavnike, ki  pripeljejo do 
zahtevane opreme, ki se navezuje na navigacijo v moderni trgovski mornarici, so črpana iz 
pravil, ki jih navajajo svetovno priznane organizacije. Za prikaz različnih lastnosti prednosti ali 






1.3.  Zgradba dela  
 
Delo se prične z navajanjem splošnih načel za pravilno in varno navigacijo. Nadaljuje se z 
omembo klasičnih pristopov, ki so jih zamenjali moderni sistemi. V zaključnem delu pa so 























2. Vodenje navigacije    
 
Častnik palube je zadolžen z dolžnostmi navigacijske straže in se ga pogosto poimenuje s 
kratico OOW (Officer of the watch). Med opravljanjem svoje dolžnosti predstavlja poveljnika 
ladje in ima popolno odgovornost nad varnostjo plovila ter njegovo navigacijo (Bhattacharjee, 
2020). 
 
Bhattacharjee, (2020) navaja, da je častnik na straži glavni med posamezniki, ki sestavljajo 
ekipo častnikov in ostalih članov posadke na mostu v času navigacije. Naloga vsakega 
posameznika je ta, da pomaga dopolnjevati postopek navigacije z vestnim opravljanjem svojih 
dolžnosti. Poleg tega pa je glavni častnik odgovoren za to, da celotna skupina deluje v skladu z 
vsemi predpisanimi pravili, predvsem pa s COLREG (Ang. Convention of the International 
Regulations for Preventing Collisions at Sea) pravili (IMO, 1972).  
 
Bhattacharjee, (2020) je v svojem delu sestavil naslednji seznam glavnih dolžnosti častnika na 
straži: 
 
1. Primerjava oz. preverjanje kompasov: Iz varnostnih razlogov je potrebno preverjati 
vrednosti kompasov, npr. primerjava vrednosti na obeh oz. vseh žiro kompas ponavljalcih, 
da se prepričamo v njihovo natančnost glede na matični kompas. 
 
2. Preverjanje globine pod kobilico (UKC – Under keel clearance): Zelo pomembno predvsem 
v plitkih vodah, saj je to ena od stvari, ki je bistvenega pomena za varnost ladje ter njene 
posadke. 
 
3. Potrebno se je prepričati, da se okolica ladje konstantno opazuje (Lookout): Varnost na 
morju je na prvem mestu, zato je potrebno, da poleg visoke zbranosti krmarja, to obdrži tudi 
opazovalec, saj je pri vseh modernih napravah, ki nam olajšajo navigacijo, naš vid še vedno 
zelo veliko vreden in, kot navaja 6. člen pravilnika o izogibanju trčenj na morju: »Plovilo 
mora ves čas ustrezno opazovati z gledanjem in poslušanjem ter vsemi razpoložljivimi 
sredstvi, ki so glede na okoliščine in stanje primerna za popolno oceno situacije in 





4. Preverjanje pozicije: Častnik na straži mora preveriti položaj ladje, ki ga je nazadnje določil 
častnik prejšnje straže. Omenjeno se ne počne zato, ker ne zaupamo svojemu sodelavcu, 
ampak zaradi tega, da se še enkrat prepričamo o našem položaju, smeri in posledično 
varnosti. 
 
5. Diskusija z odhajajočim častnikom straže: Situacija, v kateri se plovilo nahaja, je zelo 
dinamična, zato je zelo pomembno, da se s častnikom, katerega stražo bomo prevzeli, 
pogovorimo o kakršnih koli nenavadnih dogajanjih, spremembah ter si med seboj predamo 
navodila 1. častnika ali poveljnika, če so bila ta podana. 
 
6. Pregled vpisov v dnevnik: Potrebno je pregledati zapise v dnevnikih, ki jih je vpisal prejšnji 
vodja straže, preden ta zapusti most. Zelo pomembno je, da se pogovorita o zapisih, če se 
je dogajalo kaj nevsakdanjega, da kasneje ne pride do zmede. 
 
7. Ugrez: Mora biti vedno prikazan na mostu in osvežen, če se ta iz kakršnikoli razlogov 
spremeni, saj je pravo znanje o UKC (Under keel clearance) zelo pomembno. 
 
8. Napaka žirokompasa: Veliko naprav na mostu deluje z neko manjšo napako, ki je v večini 
primerov znana. Enako velja za žirokompas, ki pa je naprava, katera je vedno v uporabi, 
zato je pravilno delovanje zelo važno.  
 
9. GMDSS (ang. Global Maritime Distress and Safety System): Straža oz. opazovanje 
GMDSS sistema na vseh predpisanih frekvencah je bistvenega pomena. Poglavitno je tudi 
spremljanje MSI (ang. Maritime Safety Information) preko NAVTEX-a, INMARSAT C in 
VHF. Informacije, pridobljene preko omenjenih sistemov, nam niso vedno koristne, vendar 
pa so kardinalne v primerih, ko bodo vplivale na naše plovilo. 
 
10. Obhod ladje: Kmalu po predaji straže je potreben obhod ladje s strani častnika, ki predaja 
stražo, da se prepričamo o požarni varnosti, slepih potnikih in o delovanju vseh relevantnih 
naprav in sistemov na celotnem plovilu. Ko je obhod ladje končan, je potrebno obvestiti 




2.1.  Normativna ureditev pravilne ter varne navigacije  
 
S strani organizacije IMO (International Maritime Organization) so predpisana pravila glede 
varne navigacije. IMCO (Inter-Govermental Maritime Consultative Organization) Resolution 
A.285(VIII), (1973) priporoča, da poveljnik vsake ladje poskrbi za takšno razporeditev 
navigacijske straže, da bo zagotovljena varnost navigacije, kar pa je odvisno tudi od trenutnih 
okoliščin in pogojev. 
 
2.2.  Normativni predpisi zmogljivosti ECDIS-a 
 
Raznovrstne mednarodne organizacije predpisujejo različne zahteve zmogljivosti ECDIS-a. 
Sistemi vseh različnih proizvajalcev morajo biti skladni z naslednjimi predpisi (Androjna, 
2020): 
 
 IMO (1995). Sklep A.817(19): Performance standards for electronic chart display and 
information systems (ECDIS); 
 IMO (1996). Sklep MSC.64(67): Adoption of new and amended performance standards; 
 IMO (1998). Sklep MSC.86(70): Adoption of new and amended performance standards 
for navigational equipment; 
 IMO (2006). Sklep MSC.232(82): Adoption of the revised performance standards for 
electronic chart display and information systems (ECDIS); 
 IMO (2010). MSC.1/Circ. 1391: Operating anomalies identified within ECDIS; 
 IMO (2013). NAV/59/12/1: Report on monitoring of ECDIS issues by IHO; 
 IMO (1974). SOLAS chapter V (Predpisi 2, 9, 19 in 27); 
 IMO (2017). MSC.1/Circ.1503 Rev.1: ECDIS – Guidance for good practice; 
 IMO (2017). STCW.7/Circ.24: International Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW), 1978 in trenutne priredbe; 
 International Electrotechnical Commission (IEC) (2014). Standard IEC62288: 
Presentation of navigation – related information on shipborne navigational displays – 
General requirements, methods of testing and required test results; 
 International Electrotechnical Commission  (IEC), (2015): Standard IEC61174: 
Electronic chart display and information system (ECDIS) – Operational and 






Osnovna načela vodenja navigacijske straže (IMCO, 1973): 
1) Namembna plovba mora biti načrtovana vnaprej in potrebno je, da ta upošteva vse 
ustrezne informacije. Poleg tega pa je potrebno preveriti vsako planirano potovanje, še 
preden se ga izvede. 
2) Med predajo straže je potrebno preveriti ter potrditi pravi položaj ladje, želeno pot, kurz 
in hitrost. Upoštevane morajo biti vse pričakovane navigacijske nevarnosti. 
3) Med navigacijo je potrebno opazovati kurz, položaj in hitrost ob primernih časovnih 
intervalih z razpoložljivimi navigacijskimi napravami zato, da smo prepričani, da ladja 
pluje po načrtovani poti. 
4) Posadka mora biti seznanjena z varnostnimi in navigacijskimi orodji, s katerimi je ladja 
opremljena, ter z njihovim delovanjem. 
5) Kdor koli je zadolžen za navigacijsko stražo, ne sme opravljati ali pa biti zadolžen za 




IMCO (1973) zahteva, da mora vsaka ladja ves čas opravljati primerno vizualno in slušno 
opazovanje okolice, poleg tega pa uporabljati vsa razpoložljiva ter za to primerna sredstva in si 
posledično ustvariti popolno sliko trenutne situacije ter vseh možnosti trčenja, nasedanja ter 
ostalih navigacijskih nevarnosti. Poleg zagotavljanja varnosti lastnega plovila pa je naloga 
opazovalca tudi ta, da zazna ladjo ali letalo, ki je v nevarnosti, brodolomce, razbitine ipd. Ob 
opazovanju okolice se je potrebno držati naslednjih načel (IMCO, 1973): 
 
1) Kdor koli je zadolžen za opazovanje okolice, mora delu posvetiti vso svojo pozornost 
ter ne sme biti zadolžen za kakršno koli drugo dolžnost, ki bi oteževala oz. motila 
kakovost opazovanja. 
2) Dolžnosti osebe, ki opazuje okolico, in krmarja so ločene! Krmar ne sme biti določen 
za opazovanje med opravljanjem svoje dolžnosti, razen pri majhnih plovili, kjer edino 
fizičen položaj krmarja omogoča popoln pregled nad okolico. 
3) Obstojijo situacije, ko lahko dolžnost opazovalca opravlja častnik na straži. To lahko 




prepričani, da je tovrstno dejanje varno. Pogoji, ki jih je treba upoštevati, so vse 
relevantne stvari za varno plovbo, kot npr. vreme, vidljivost, gostota prometa, bližina 
navigacijskih nevarnosti ali bližina področja ločene plovbe.  
 
2.2.3. Informativni sestanek  
 
Pred začetkom plovbe ali kakršnega koli prehoda ladje je potrebno informirati vse osebe, katere 
to zadeva. S tem dejanjem poskrbimo, da se celotna posadka zaveda njihovega sodelovanja v 
določenem delu plovbe, kar jim posledično omogoči, da podajo svoje mnenje ali pa postavijo 
dodatna vprašanja v primeru nejasnosti. Informativni sestanek lahko traja kar nekaj časa, zato 




Zadolžitev poveljnika ladje je ta, da zagotovi spočito in zbrano delovno silo, predvsem pa to 
velja v času plovbe ali prehoda skozi navigacijsko zahtevne situacije, kot je npr. zapuščanje 
pristanišča, vstop v območje z gostim prometom, slabo vreme ali v situacijah z visokim 
tveganjem. To se doseže z dobrim načrtovanjem in upoštevanjem delavnega urnika posadke, 
kar pomeni, da mora vsak član posadke imeti dovolj časa za počitek tekom delovnega dne. Člen 
B VIII. Poglavja konvencije STCW 1978 (Ang. International Convention on Standards of 
Training Certification and Watchkeeping for Seafarers) določa, da mora celotno osebje, ki 














3. Klasičen pristop k vodenju navigacije  
 
Pomorska navigacija združuje znanost in umetnost. Dober navtik konstantno razmišlja 
strategično, operativno in taktično. Vsako plovbo je potrebno načrtovati previdno. Med 
izvajanjem navigacije zbira ter spremlja navigacijske informacije, ki jih pridobi s pomočjo 
različnih virov, katerih natančnost križno pregleduje in preverja pozicijo svojega plovila ter jo 
primerja s seštetim položajem oz. Dead Reckoning. Dober navigator pričakuje in predvidi 
nevarne situacije, še preden se te zgodijo, in vedno razmišlja nekaj milj naprej pred svojim 
plovilom oz., lahko bi rekli, da mora vedno ostati vsaj en korak pred nesrečo in navigacijskimi 
nevarnostmi. Seveda pa so primerne metode navigacije in plovbe odvisne od tipa plovila, 
vremenskih pogojev in izkušenj navigatorja (Bowditch, 2002). 
 
Nekateri elementi uspešne navigacije ne morejo biti zapisani in naučeni iz knjig ali s strani 
profesorjev. Znanost navigacije se je možno naučiti, njeno umetnost pa je treba spoznati in 
razviti s pridobivanjem izkušenj (Bowditch, 2002). 
 
3.1.  Vrste navigacije 
 
Metode navigacije se spreminjajo skozi zgodovino. Nove metode pogosto izboljšujejo 
pomorščakove možnosti, da opravi svojo zadano pot varno ter hitro in obenem olajšajo njegovo 
delo. Najpomembnejša odločitev, ki jo mora navigator sprejeti, je izbira metode navigacije. 
Vsaka metoda ima svoje prednosti in slabosti, medtem ko nobena od njih ni učinkovita v vseh 
situacijah (Bowditch, 2002). Pogosto uporabljene metode so naslednje:  
 
 Sešteti položaj: Določa pozicijo ladje z uporabo prejšnjega znanega položaja, kateremu 
se dodajajo novi kurzi in razdalje, ki jih pridobimo z merjenjem hitrosti in časa. 
 Pilotaža: Med navigacijo v omejenih in nevarnih območjih s konstantnim preverjanjem 
položaja glede na bližnje geografske in hidrografske objekte oz. značilnosti. 
 Astronomska navigacija: Meritve na planete ali zvezde se opravlja z uporabo sekstanta, 
ki pa se jih kasneje s pomočjo računskih operacij sferične trigonometrije preračuna v 
naš položaj. 





 Navigacija z radarjem: Radar se uporabi za določanje azimutov in razdalj od objektov, 
ki se nahajajo na našem radarskem horizontu, nato pa se jih uporabi za pridobitev 
položaja. Omenjen proces je ločen od uporabe radarja za izogibanje trčenj na morju. 
 Satelitska navigacija: Uporaba radio signalov, ki so pridobljeni s satelitov, ki krožijo 
okoli našega planeta (Bowditch, 2002). 
 
3.2.  Faze navigacije 
 
Bowditch, (2002) navaja 4 različne faze navigacije, in sicer:  
 
 faza notranjih vod: pilotaža v ozkih kanalih, rekah in ustjih rek; 
 pristanišče ali vstopanje v pristanišče: navigacija med bojami in ostalimi označbami ter 
plovnimi potmi, ki vodijo v ciljno pristanišče; 
 obalna faza: navigacija poteka znotraj 50 NM od obale ali na priobalni strani izobate, ki 
povezuje točke z globino 200 m; 
 oceanska faza: navigacija izven obalnega območja in na odprtem morju. 
 










Sešteti položaj X X X X 
Pilotaža X X X  
Astronomska 
navigacija 
  X X 
Radio  X X X 
Radar X X X  
Sateliti X X X X 








3.3. Pomorske papirnate karte 
 
Pogosta naloga 2. častnika palube je načrtovanje ter vrisovanje plovne poti na ogromne karte, 
ki so v velikih kupih zložene ali zvite ter hranjene na mostu. Omenjeno je že mnoga desetletja 
poglavitnega pomena za navigacijo. Vsak pomorščak si zelo težko predstavlja potovanje na 
ladji brez uporabe pomorske papirnate karte. Te pa so razvrščene po regijah sveta, kjer so 
natisnjene, objavljene in popravljene s strani hidrografskih organizacij. Dejstvo pa je, da žal ne 
moremo imeti ene pomorske karte za celoten svet, saj bi ta morala biti zelo močno pomanjšana 
in bi posledično ostala brez relevantnih podrobnosti. Vsaka karta ima svoje geografske 
omejitve, ki pa so zapisane v katalogu admiralitetnih kart in publikacij (ang. The Catalogue of 
Admiralty charts and Publications). V katalogu lahko najdemo seznam kart za posamezne dele 
sveta, ki pa se naprej delijo v karte velikega merila in karte majhnega merila (Bhanawat, 2020). 
 
3.3.1. Karte majhnega merila 
 
Bhanawat, (2020) v svojem članku navaja, da so karte majhnega merila uporabne za splošne 
podrobnosti, kot so plovila, svetlobne označbe, teritorialne vode, prepreke, grebeni, boje in 
signali za plovbo v megli. Kakor nam pove vrsta merila karte lahko sklepamo, da nam ta 
prikazuje veliko območje na majhnem merilu, torej so zelo močno pomanjšane in prikazujejo 
makroskopske lastnosti. Na primer karte majhnega merila se uporabljajo za Atlantski ocean, 
Pacifiški ocean, Karibsko morje itd. Tovrstne karte se pogosto uporabljajo za splošen pregled 
celotne plovne poti. Za samo navigacijo pa je priporočljivo prenesti vrisane dele poti na karto 
velikega merila. 
 
3.3.2. Karte velikega merila 
 
Ko pride do kart, ki so narisane v velikem merilu, nas te priskrbijo z veliko večjim obsegom 
informacij določenega območja, podrobnim upodabljanjem geografskih lastnosti, obal in 
pristanišč skupaj z ostalimi podatki. Merilo le-teh pa je konkretno večje od kart z majhnim 
merilom. Območja, ki ga pokrivajo omenjene karte, pa so lahko naprej razdeljena v 10, 20 ali 
30 kart velikega merila, ki nam omogočijo pregled nad svetlobnimi signali, svetilniki, bojami 
za označevanje kanalov, terminali ipd. Za primer lahko vzamemo svetilnik, ki bo na karti, katera 




bodo zraven zapisane tudi njegove karakteristike, kot je razdalja, s katere je svetilnik viden, 
višina in vrsta signala (Bhanawat, 2020).  
 
Iz zgornje razlage dveh različnih meril kart pa lahko sklepamo, koliko previdno opravljenega 
načrtovanja je potrebno za dolgo potovanje. Če želimo dober pregled nad celotnim potovanjem, 
ga je potrebno vrisati na karte majhnega merila. Seveda pa bomo potrebovali tudi bolj podrobno 
sliko o geografskih lastnostih območij, skozi katere bomo pluli, kar zahteva tudi vrisovanje poti 
na karte velikega merila. Omenjeno vzame kar nekaj časa tudi zelo izkušenemu častniku, 
seveda pa izkušnje samo zmanjšajo in ne izničijo možnosti za nastanek napake, ki pa se veča 
skupaj s številom uporabljenih kart, kar je ena od večjih slabosti klasičnega načina vodenja 
navigacije v primerjavi z ECDIS-om, o katerem pišem na naslednjih straneh. 
 
3.3.3. Ažuriranje navtičnih kart  
 
Pomorska infrastruktura in stanje območij pomorskega prometa se lahko pogostokrat spremeni 
zaradi novogradnje, vzdrževanja, izboljšav ali nesreč. Spremembe, ki so relevantne za plovila, 
pa so izdane v obliki popravkov pomorskih kart. Popravki so lahko zelo majhni, kot npr. premik 
boje iz ene pozicije v drugo, ali pa večji, recimo, da se spremeni celoten pomol pristanišča 
(Bhanawat, 2019). V naštetih primerih je naloga člana posadke, ki je zadolžen za delo s kartami, 
ta, da jih s pomočjo tedensko izdanih obvestil za pomorščake ažurira. Popravke pomorskih kart 
izda pooblaščena državna organizacija, v Sloveniji je za izdelavo kart, publikacij ter obvestil 
zadolžen Geodetski inštitut Slovenije. Bhanawat, (2019) je v svojem članku zapisal, da v 
primeru ogromne geografske spremembe, ki bi bila prevelika za natančen popravek, zadolžena 
organizacija izda popolnoma novo karto, ki zamenja obstoječo. 
 
Seveda pa za vnašanje popravkov kart potrebujemo različna orodja, ki pa jih je Sage (2016) 
naštel ter objasnil v svojem blogu:  
 
 Kemični svinčnik – popravki morajo biti izvedeni z vijolično barvo in zelo fino konico. 
Priporočena uporaba 0,18 mm konice za vstavljanje informacij in 0,25 mm za označbo 
preteklih popravkov. Poglavitnega pomena je barva črnila, saj se vijolične označbe lepo 




 Svinčnik – uporaben za točno označbo popravka, čez katerega lahko kasneje s črnilom 
permanentno označimo pozicijo. 
 Kakovostno lepilo za papir –  pogostokrat je potrebno na karti zamenjati večji del 
njene grafike npr. spremembo celotnega pomola. 
 Paralelno ravnilo in šestilo – uporabno za risanje linij in vrisovanje paralelnih 
položajev. 
 Šablona popravkov – vsebuje različne geometrijske oblike, ki bi bile pretežke za 
risanje s prosto roko ali pa šestilom v primeru zelo majhnih krogov. 
 
3.4. Načrtovanje ortodrome in loksodrome 
 
Ena od velikih prednosti vodenja navigacije v primeru uporabe ECDIS-a je načrtovanje 
oceanske plovbe z uporabo ortodrome ali loksodrome. Loksodroma je plovba v konstantno 
istem kurzu, ki se na kartah merkatorjeve projekcije kaže kot ravna črta. Z uporabo ortodrome, 
ki za razliko od ravne plovbe zahteva nekaj več matematičnega načrtovanja, pa si lahko 
skrajšamo pot tudi za nekaj 100 NM. Ortodroma (ang. Great circle) se na karti merkatorjeve 
projekcije kaže kot krivulja (slika 1.) saj za razliko od loksodrome (ang. Rhumb line) ta ni 
sestavljena iz enega kurza, temveč se kurz na tej konstantno spreminja. Pogost primer uporabe 
ortodrome je pri plovbi čez atlantski ocean. Dejstvo je, da se obseg zemlje manjša, ko se 
bližamo poloma, kar pa lahko izkoristimo za to, da si skrajšamo pot (Bryant, 2011) 
 
 
Vir: (Bryant, 2011) 





3.4.1. Izračun loksodrome/ortodrome 
 
Če pogledamo rezultate izračunov loksodrome in ortodrome (Priloga 1.) lahko vidimo, da je 
pot po ortodromi za dobrih 67 NM krajša in za dobrih 5 ur hitrejša. Dejstvo je, da bi z 
ortodromsko plovbo prihranili nekaj goriva in seveda časa, kar pa je lahko v določenih 
situacijah poglavitnega pomena za ladjo, posadko, operaterja ali ladjarja. 
 
Cilj opravljenih izračunov je prikaz,  koliko računskega dela je potrebnega za izračun elementov 
ortodrome. Seveda pa to še ni vse, kar spada pod načrtovanje potovanja čez Atlantski ocean. 
Ogromno dela je potrebno vložiti, da se vriše pot skozi vse separacijske sheme ladijskega 
prometa, kanale in temu podobna področja, ki so zahtevna za navigacijo. Ko pa zraven 
prištejemo še to, da je potrebno biti z izračuni v veliko situacijah hiter in seveda natančen, pa 
vse skupaj ni več tako lahek zalogaj. Klasičen način vodenja navigacije je seveda zahteval 
ogromno spretnosti častnikov, enako kot jih zahteva sodobni način vodenja z ECDIS-om. Ena 
od prednosti je ta, da je npr. načrtovanje ortodrome na elektronski karti veliko lažje in hitrejše, 
saj veliko večino računskega dela za nas opravi računalnik. Seveda pa se s tem zmanjša tudi 
možnost za napako v izračunih, ki pa nas lahko stane časa, denarja ter v najhujših primerih tudi 
varnosti plovila in njegove posadke. 

















4. Navigacija z integriranimi sistemi na  mostu in elektronsko karto 
 
Na ladjah so bile leta in leta zahtevane papirnate pomorske karte ter navtične publikacije za 
načrtovanje, prikaz poti plovila na želeni poti, označevanje in preverjanje položaja med časom 
plovbe. 
 
Prihod elektronskih kart v 90-ih letih prejšnjega stoletja je olajšal navigacijo s prikazovanjem 
dodatnih informacij, ki so izpisane na zaslonu elektronske karte v realnem času. V zadnjem 
desetletju 20. stoletja je IMO pričel s postavljanjem standardov za elektronsko karto. V začetku 
21. stoletja je IMO pričel dopolnjevati V. poglavje konvencije SOLAS (ang. Safety of life at 
sea), ki postavlja zahteve o navigacijskih sistemih, tako da je ECDIS postal enakovreden 
papirnatim kartam (IMO, 2020). 
 
Prednosti elektronske karte so z leti postajale vse bolj prepoznavne, zato je leta 2009 IMO 
implementiral pravilo konvencije SOLAS Poglavje V/19, ki narekuje, da je sistem ECDIS 
obvezen. Z nenehno razvijajočo se tehnologijo in uporabo integriranih sistemov na mostu (IBS 
– Integrated bridge systems) in elektronskih kart oz. sistema ECDIS je postalo obvezno, da so 
vse ladje opremljene z omenjenim. Poglavje konvencije SOLAS V/19 zahteva ECDIS za vse 
novo grajene potniške ladje nad 500 BT in za vse novo grajene tovorne ladje nad 3000 BT 
(IMO, 2020). 
 
Uporaba IBS  lahko drastično poveča učinkovitost in varnost plovila na morju. Vsak moder in 
izkušen pomorščak pa se zaveda dejstva, da je nevarno popolnoma zaupati samo eni specifični 
navigacijski napravi, saj je njihova natančnost in zanesljivost odvisna od kakovosti informacij, 
ki jih zagotovijo senzorji za meritve različnih parametrov. Zato je zelo pomembno, da se 
ladijska posadka dobro razume na vrsto sistema, ki ga imajo na plovilu (Swift, 1993). 
 
4.1.  Pristop k navigaciji z elektronsko karto 
 
Že od samega začetka pomorske navigacije si pomorščak vedno želi imeti na voljo hiter ter 
zanesljiv način, da si odgovori na vprašanje »Kje natančno je moja ladja?«. Da je omenjeno 
zagotovljeno, je bilo potrebno opravljati konstantne meritve na planete, zvezde ali obalna telesa 




nadaljevanje plovbe proti pristanišču. Če želimo, da je vrisana pozicija, ki jo pridobimo z 
meritvami, natančna, moramo posledično opravljati meritve zelo previdno in natančno, kar pa 
že ob rahlem zibanju in premikanju plovila ni lahka naloga, kaj šele v slabih vremenskih 
pogojih. Težava nastane v tem, da s konstantnim preverjanjem položaja in zarisovanjem na 
karto, ki samo po sebi zahteva veliko mero natančnosti, ter skupaj z računskim kompenziranjem 
za napake kompasa, porabimo zelo veliko časa. Še ena velika pomanjkljivost tovrstnega 
opravljanja navigacije je ta, da med plovbo nikoli nimamo trenutnega položaja, ker v času, ko 
smo opravili meritve in vrisali položaj, smo že opravili neko določeno pot, ki je odvisna od naše 
hitrosti. Dejstvo je, da na odprtem morju oz. v oceanski plovbi omenjena težava ni kardinalnega 
pomena, ko pa pride do obalne navigacije, pa lahko to, da smo vedno en korak za ladjo, 
predstavlja veliko težavo (Bowditch, 2002). 
 
Elektronske karte avtomatizirajo proces vrisovanja položaja plovila v realnem času in posadki 
omogočajo, da brez večjih težav spremlja položaj in varnost ladje. Poleg omenjenega pa je 
položaj, določen s sodobnim sistemom GPS (ang. Global Positioning System) ali DGPS (ang. 
Differential GPS), veliko bolj natančen od ročno vrisanega (Bowditch, 2002). DGPS je 
nadaljnja izboljšava navadnega sistema za globalno pozicioniranje (Wikipedia, 2020). Dobra 
in utečena posadka je sposobna izmeriti in vrisati položaj zelo hitro in učinkovito, a še vedno 
ne tako hitro kot ECDIS, ki je sposoben to storiti vsako sekundo s konsistentno kakovostjo, ki 
pa je na mnogo višjem nivoju od klasičnega načina določanja pozicije (Bowditch, 2002). 
 
ECDIS pa seveda omogoča združitev ostalih operativnih podatkov, kot so npr. kurz, hitrost, 
globina, podatki radarja in prekrivanje karte z radarsko sliko. Poleg tega pa nam omogoči, da 
se sistem poveže z različnimi alarmnimi sistemi na plovilu, ki lahko opozarjajo častnika na 
mostu o potencialnih nevarnostih veliko prej kot nastopi katastrofa (Bowditch, 2002). 
 
Bowditch (2002) navaja, da smo končno prišli do popolne slike trenutne situacije, v kateri se 
plovilo nahaja, in do pogleda na vse označene navigacijske ovire oz. nevarnosti v njegovi 
okolici. Z uporabo funkcije »Radar Overlay«, ki nam čez elektronsko karto prikaže radarsko 







4.2.  Terminologija elektronskih kart 
 
Za popolno razumevanje elektronskih kart in posledično ECDIS-a je potrebno razumeti in 
poznati pomene določenih pojmov. Najprej moramo ločiti uradne in neuradne karte. Uradne 
elektronske karte so tiste, ki so bile producirane s strani vladne hidrografske organizacije. 
Neuradne karte pa so ustvarjene s strani različnih zasebnih podjetij, ki so lahko v skladu z 
zahtevanimi standardi ali pa ne (Bowditch, 2002). 
 
 Electronic Chart System (ECS) je komercialen elektronski sistem kart, ki ni dizajniran 
v skladu z zahtevami IMO SOLAS konvencije. ECS je podpora vodenju navigacije, 
zato je pomembno, da se ob uporabi na plovilih, ki plujejo pod normativi SOLAS 
konvencije, uporablja skupaj z ažurirano papirnato karto. 
 Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) je sistem elektronske 
karte, ki ustreza zahtevam IMO SOLAS konvencije. 
 Electronic Chart (EC) je kakršna koli digitalizirana karta, ki je namenjena prikazu na 
računalniško gnanemu navigacijskemu sistemu. 
 Electronic Navigational Chart (ENC) je elektronska karta, ki je bila izdana s strani 
nacionalne hidrografske organizacije in je zasnovana tako, da zadovoljuje vse zahteve 
za hranjenje navigacijskih kart na plovilu. 
 Electronic navigation chart database (ENCDB) je hidrografska podatkovna baza s 
katere pridobimo ENC. 
 System electronic navigation chart (SENC) je podatkovna baza, ustvarjena s strani 
ECDIS sistema z uporabo podatkov ENC. 
 Raster navigation chart (RNC) je rastrska karta, ki je ustvarjena s strani nacionalne 
hidrografske organizacije. 
 Raster chart display system (RCDS) je sistem, ki prikazuje uradne rastrske karte na 
ECDIS-u. Omenjena vrsta kart ne more zamenjati papirnatih, ker njene zmožnosti niso 
v skladu z IMO zahtevami. Torej, ko ECDIS deluje na rastrskih kartah, temu rečemo, 
da deluje v ECS (Electronic Chart System) načinu. Posledično se od nas zahteva, da v 
kombinaciji z RCDS uporabljamo ažurirane pomorske karte. 
 OVERSCALE in UNDERSCALE sta dve opozorili, ki se nanašata na spreminjanje 




zato ta posledično več ne izpolnjuje standardov natančnosti, medtem ko »Underscale« 
pomeni ravno nasprotno. ECDIS nas v obeh primerih opozori. 
 Rastrska karta je digitalizirana slika karte, ki je sestavljena iz milijonov majhnih 
delcev slike oz. slikovnih pik. Vsi podatki so v enem sloju in enem formatu, zato je pri 
omenjeni vrsti karte zelo težko spreminjati individualne elemente. Poleg vsega tega pa 
je datoteka, ki vsebuje rastrsko karto, zelo velika, saj vsebuje poseben zapis za vsako 
slikovno točko. 
 Vektorska karta je sestavljena iz podatkov, ki so razvrščeni v veliko ločenih datotek 
ali slojev. Vsebuje grafične datoteke in programe, da lahko producira določene simbole, 
točke, črte in površine z določenimi barvami, pisavo ter ostalimi elementi. Ko pride do 
velikosti datoteke, vektorske karte zasedejo veliko manj prostora za razliko od rastrskih 
in so tudi veliko bolj vsestranske. Uporabnik lahko izbira med različnimi sloji, ki jih 
želi prikazati na karti, kar je zelo uporabno, saj na zaslonu nimamo prikazanih podatkov, 
ki jih v nekem danem trenutku ne potrebujemo (Bowditch, 2002). 
 
4.3.  Osnovne funkcije in zmogljivosti ECDIS-a 
 
Dejstvo je, da mora zadeva, na kateri bo temeljila velika večina navigacije, izpolnjevati 
določene pogoje in standarde. Prikazovati mora relevantne podatke na temu primeren in s 
predpisi določen način. Že kot ime samega sistema pove, naj bi ta združeval elektronsko karto 
in vse kardinalne informacije na enem zaslonu, kar pa ni lahka naloga. Predpisi in funkcije, ki 
jih mora ECDIS izpolnjevati, so naslednje (Androjna, 2020): 
 
 ECDIS mora biti skladen s predpisi V/19 in V/27 dopolnjene konvencije SOLAS 1974. 
 Sistem omogoča prikaz informacij ENC in te dopolnjuje s podatki o poziciji, ki so 
pridobljeni s strani GNSS (Globalni navigacijski satelitski sistemi) ter informacije 
drugih navigacijskih senzorjev, ki so v pomoč častnikom ob načrtovanju, spremljanju 
ter izvedbi poti. Dodatno pa omogočajo mnoge informacije, ki se nanašajo na 
navigacijo. 
 Združevanje GPS in GIS (geografski informacijski sistem). 
 Sistem je primarni in sekundarni vir določanja pozicije ladje. 
 Omogoča načrtovanje poti, spremljanje plovbe in vodenje dnevnika plovbe. 




 Prilagajanje operativnih nastavitev in vpogled v situacijo z upravljanjem opozoril na 
mostu. 
 
Poleg naštetega pa je pomembno vedeti, da preden lahko ECDIS popolnoma zamenja papirnato 
karto na plovilih, ki plujejo pod pravili konvencije SOLAS, mora biti načrtovana plovba 
popolnoma pokrita z ENC podatki, ki so posodobljeni. Prepričati pa se je treba tudi o tem, da 
država, v kateri plujemo, dovoljuje navigacijo v njenih vodah brez papirnatih kart (Bowditch, 
2002). 
 
4.4.  Variacija kakovosti ter zanesljivosti elektronskih kart 
 
Elektronske karte so razdeljene v različne kategorije kakovosti oz. cone suverenosti (CATZOC 
ang. Category Zones of Confidence). Spadajo pod zelo pomemben atribut v ECDIS-u. 
Omenjene kategorije nam navajajo natančnost pozicije ter globine specifične elektronske 
navigacijske karte. Vse skupaj so razdeljene v 6 različnih nivojev – A1, A2, B, C, D in U.  
Podrobnejša obrazložitev različnih nivojev ter njihovih lastnosti je podana v tabeli 2. Zelo 
pomembno je, da je uporabnik seznanjen s kakovostjo različnih con, saj te zelo močno vplivajo 
na navigacijo in njeno vodenje. Na žalost se je pripetilo mnogo nasedanj ladij in ostalih vrst 
pomorskih nesreč zaradi slabega spremljanja kakovosti podatkov na kartah. Uporabnik lahko 
nastavi oz. vključi funkcijo v ECDIS-u, ki na kartah prikaže simbole, kateri označujejo 
kakovost oz. natančnost globin ter pozicije. Različni nivoji so označeni z obliko diamanta, v 
katerem so vrisani simboli zvezdic. 5 zvezdic pomeni kategorijo A1 vse do 1 zvezdice, ki spada 
v kategorijo D (Slika 2.) (Norris, 2016). 
 
 
Vir:  (IHO, 2017) 




Tabela 2. Obrazložitev lastnosti posamezne ZOC kategorije. 







± 5 m + 5 %  
globine 
= 0,5 + 1 % globine 
Popoln pregled območja. 
Kakovostno prepoznane 
lastnosti morskega dna in 
izmerjene globine. 
Globina (m) Natančnost (m) 
10 ± 0,6 
30 ± 0,8 
100 ± 1,5 
1000 ± 10,5 
A2 ± 20 m 
= 1,00 + 2 % globine 
Popoln pregled območja. 
Kakovostno prepoznane 
lastnosti morskega dna in 
izmerjene globine. 
Globina (m) Natančnost (m) 
10 ± 1,2 
30 ± 1,6 
100 ± 3,0 
1000 ± 21,0 
B ± 50 m 
= 1,00 + 2 % globine 
Nepopoln pregled območja. 
Neoznačene nevarnosti za 
površinsko navigacijo niso 
pričakovane, a so vseeno  
možne. 
Globina (m) Natančnost (m) 
10 ± 1,2 
30 ± 1,6 
100 ± 3,0 
1000 ± 21,0 
C ± 500 m 
= 2,00 + 5 % globine 
Nepopoln pregled območja. 
anomalije zapisanih globin so 
pričakovane. 
Globina (m) Natančnost (m) 
10 ± 2,5 
30 ± 3,5 
100 ± 7,0 
1000 ± 52,0 
D 
SLABŠE OD  
ZOC C 
SLABŠE OD  
ZOC C 
Nepopoln pregled območja. 
Pričakovane velike anomalije 
zapisane globine.  






4.5.  Popravki kart v ECDIS-u 
 
Mukherjee (2019) je v svojem članku zapisala, da je elektronske karte potrebno popravljati 
enako, kot je to potrebno storiti pri uporabi klasične papirnate karte. A za razliko od fizičnih 
kart, kjer je potrebno ročno vstavljanje popravkov, se popravki na elektronski karti opravijo 
avtomatsko. Novo elektronsko karto je potrebno najprej naložiti v sistem z uporabo CD-ja, 
poimenovanega BASE (Slo. Osnova). Karte se popravlja oz. osveži tedensko. Vsak teden je 
izdan CD/DVD, ki vsebuje popravke za elektronsko karto. CD vsebuje vse nove elektronske 
navigacijske karte in popravke od zadnje izdaje osnovnega diska, ki se ga izda vsakih 6 do 8 
tednov. Vsi podatki in popravki, ki so potrebni za osvežitev karte, so podani s strani AVCS 
(ang. Admiralty Vector Chart Service).  
 
Seveda pa ECDIS omogoča tudi ročno popravljanje kart. Omenjena zmožnost sistema 
uporabniku omogoča, da aplicira svoje podatke v obstoječo elektronsko karto. Te informacije 
sistem sicer loči od vsebine uradnih kart in popravkov. Ročno popravljanje kart se pogosto 
uporablja v primerih, ko želenih informacij ne pridobimo z avtomatsko nadgradnjo. V primeru, 
da preko NAVTEX-a ali Inmarsat C pridobimo navigacijska opozorila glede vremena, območij, 
kjer je prepovedana plovba, ali pa celo pomorskih nesreč, lahko te ročno vrišemo v elektronsko 
karto. Ko ročno vneseni popravek ni več relevanten (Npr. nevarnost za navigacijo se odstrani), 
















5. Varnostne prednosti prednastavitev ECDIS-a 
 
Ko so znani vsi omejujoči dejavniki v izvajanju poti, imamo možnost optimalno nastaviti 
parametre ECDIS-a. S tem sistemu omogočimo, da deluje čim bolj učinkovito. To olajša 
odločanje in tolmačenje precizno vrisane poti na elektronski navigacijski karti. Kot kritičen 
primer varnostnih nastavitev lahko vzamemo nastavitev varnostne izobate, ki je kardinalnega 
pomena za načrtovanje plovbe, saj razdeli navigacijsko karto v plovne in neplovne vode 
(Becker-Heins, 2016). 
 
5.1.  Navigacijske karte 
 
Po navedbah 27. Predpisa V. Poglavja konvencije SOLAS morajo biti navtične karte in ostale 
navtične publikacije kot npr. seznam svetlobnih signalov, obvestila pomorščakom in tablice 
plimovanja, ki so relevantne za prihajajočo in načrtovano plovbo, ustrezne in posodobljene 
(Becker-Heins, 2016). 
 
5.1.1. Izbira kart 
 
Vsak del plovbe mora biti pokrit s karto majhnega merila zaradi preglednosti in kartami 
velikega merila za podrobne informacije. Seveda pa je odvisno od podjetja ter njihovih procedur 
ali pa ukazov poveljnika, če želijo dodatne karte, ki niso prvotno relevantne za plovbo, npr. 
karte za območja ali pristanišča v primerih nesreče. Priporočljivo je, da imamo med navigacijo 
v območjih, kjer so pogostokrat prisotni močni vetrovi, orkani ali tajfuni, pripravljene karte za 
alternativne poti. To nam lahko bistveno skrajša čas, ki je potreben za izogibanje nevarnim 
situacijam pred nami. V primeru, da podjetje zahteva, da so na ladjah samo tiste karte, ki so 
relevantne za pot, ki se plovilu obeta, je potrebno pripraviti seznam kart v primeru nezgode ali 
višje sile, da se te lahko nemudoma naročijo (Becker-Heins, 2016).  
 
5.1.2. Postopek izbire relevantnih kart 
 
Admiralty Digital Catalogue (ADC) je brezplačen računalniški program, ki ga zagotavlja 
hidrografska pisarna združenega kraljestva. Program je namenjen izbiri in naročanju kart ter 




Becker-Heins (2016) je zapisal, da je z nekaj kliki mogoče ustvariti grob osnutek planirane poti. 
Program nam omogoča funkcijo »Route to basket«, kar pomeni, da bo program izbral vse karte, 
ki se nanašajo na vneseno plovbno pot in jih postavil v virtualno košarico, iz katere lahko 
kasneje opravimo nakup. Seveda je priporočljiv pregled avtomatske selekcije kart, zato da lahko 
odstranimo karte, ki jih morda ne potrebujemo. Kot primer lahko vzamemo naslednjo včrtano 
plovno pot (slika 4.). Ladja pluje proti pristanišču Charleston mimo rta Hatteras, ki se nahaja 
severno od ciljnega pristanišča. V primeru nesreče, požara, slabega vremena ali kakršnih koli 
resnih težav na plovilu obstaja možnost, da se bo plovilo moralo približati rtu Hatteras. Zaradi 
tega je potrebno dodati karti US4NC30M in US4NC16M, ki so tako kot vse elektronske 




Vir: (Prirejeno po Androjna, Ladijske Elektronske Naprave, Osnove ECDIS-a, 2020, str. 47) 
 





Vir: (Becker-Heins, 2016) 
Slika 4. Napredna selekcija kart – Rt Hatteras. 
 
Na koncu se ponovno pregleda vsebino virtualne košarice, s čimer se prepričamo, da smo 
zagotovili popolno pokritje poti z izbranimi kartami. Karte se pred nakupom preveri s 
seznamom tistih, ki jih ladja že hrani, saj lahko nehote isto karto kupimo dvakrat. 
 
5.1.3. Pregled trenutnega stanja kart 
 
V sistem se namesti vse potrebne licence, kar nam posledično omogoči nalaganje elektronskih 
navigacijskih kart. Naknadno se te ažurira glede na najnovejša obvestila pomorščakom, ki 
zajemajo predhodna in začasna obvestila, osvežena s strani MSI (Maritime Safety Information) 
(Becker-Heins, 2016) 
 
V tej fazi načrtovanja plovne poti je potrebno upoštevati vse informacije, pridobljene s sistema 
NAVTEX ali SafetyNET, ki se nanašajo na navigacijske nevarnosti in ostale ovire. Vse 
kardinalne informacije pa je potrebno dodati na elektronsko karto. Te pa so lahko permanentne 
ali pa začasne narave. Večina vrst ECDIS-a nam omogoča, da določenim objektom, ki smo jih 
postavili na karto, določimo datum prenehanja veljavnosti, ob katerem se bodo avtomatsko 





Becker-Heins (2016) je pojasnil, da je razbitino potrebno nemudoma vrisati kot ročni popravek 
karte (slika 5.) in jo poimenovati »New Wreck«, poleg tega pa je potrebno dodati informacijo 
o viru podatka, v tem primeru: 
 
»NAVTEX warning 45/13 
Dangerous Wreck 
Fully submerged, depth uknown«  
 
 
Vir: (Becker-Heins, 2016) 
Slika 5. Popravek karte za novo nastalo razbitino. 
 
Ko vrišemo razbitino, je potrebno nastaviti njen atribut pod »Nevarnost«, da nas ECDIS opozori 
z alarmom, ko se približamo omenjeni navigacijski nevarnosti. V tem primeru je globina 
razbitine neznana, zato jo moramo vedno upoštevati kot 0 m (Becker-Heins, 2016). 
 
5.2.  Nastavitev izobat in varnih globin 
 
Becker-Heins (2016) je zapisal, da so mnoge nezgode, ki so se pripetile v pomorski zgodovini, 
pokazale, kako veliko vlogo igrajo pravilno nastavljene varne globine ter izobate. Napačno 
nastavljeni parametri so se pogostokrat končali z nasedanjem ladje, saj osebje na straži ni 
prepoznalo kritično plitkih voda, medtem ko bi jih ECDIS na to lahko opozoril. Vedno se je 
potrebno zavedati dejstva, da je častnik ob uporabi papirnate karte moral pregledati pot za vse 
nevarnosti, predvsem pa za plitke vode ali čeri, ki se nahajajo na poti plovila. Ta proces so v 
moderni navigaciji zamenjale varnostne nastavitve v ECDIS-u, ki nas opozarjajo ter nam 
prikazujejo vse relevantne informacije glede lastnosti plovila in njegovega trenutnega stanja. 




5.3.  Varnostna izobata 
 
Mukherjee (2019) meni, da je varnostna izobata najbolj pomembna varnostna nastavitev od 
vseh, ki jih ECDIS ponuja. Nastavitev izobate se uporablja zato, da ločimo območja, ki so varna 
za navigacijo, in tista, ki niso. Z modro barvo je indicirano območje nevarnosti, z belo ali sivo 
pa vode, ki so varne za navigacijo (slika 6.). V večini sistemov je varnostna izobata tovarniško 
nastavljena na 30 m. V ECDIS-u lahko spreminjamo obarvanost karte za razliko od papirnate, 
kjer je njena barvna slika statična. Seveda pa je nastavitev odvisna od lastnosti našega plovila. 
Varnostno izobato lahko izračunamo po naslednji enačbi: 
 
Varnostna izobata = T + počep + UKC − Višina plime (1) 
 
 
V primeru za izračun je Mukherjee (2019) uporabila naslednje podatke : 
 
Ugrez ladje = 10 m 
UKC = 1 m (recimo, da ima ladjar minimalni zahtevani UKC 10 % ugreza) 
Višina plime = 1 m 
Počep pri maksimalni hitrosti = 1 m 
 
Z uporabo zgoraj navedene enačbe ter omenjenih podatkov znaša varnostna izobata 11m. 
 
Vir: (Becker-Heins, 2016) 




5.3.1. Varne globine  
 
Varna globina je podatek, vnesen s strani uporabnika, ki bo na podoben način kot izobata 
vplival na barvno sliko naše navigacijske karte. Na spodnjih primerih je prikazana primerjava 
med izgledom karte, ko je vključena samo varnostna izobata, ki povezuje točke z globino, 
katero smo nastavili kot najmanjšo varno vrednost (slika 7.). Ko je poleg varnostne izobate 
nastavljena tudi varna globina, sistem prikaže tudi podvodne nevarnosti za navigacijo, ki se 
nahajajo na globini, ki je manjša, kot smo jo specificirali (slika 8.) (Norris, 2016). 
 
 
Vir: (Norris, 2016) 
Slika 7. Izgled karte, ko varnostna globina ni nastavljena. 
 
Vir: (Norris, 2016) 




5.3.2. Plitka izobata  
 
Plitka izobata barvno poudari naklon morskega dna. Omenjeno se upošteva kot črto, ki 
povezuje globine, kjer bo plovilo zagotovo nasedlo. Načeloma je nastavitev plitke izobate enaka 
ugrezu plovila oz. jo je vedno potrebno zaokrožiti navzgor, torej je v primeru, da naš ugrez 
znaša 7,7 m, potrebno v ECDIS vnesti vrednost plitke izobate kot 8 m. Kot je bilo že omenjeno, 
lahko ECDIS barvno loči varna in nevarna območja glede na globino z uporabo dveh različnih 
barvnih tonov. Poleg te opcije pa sistem vsebuje možnost štiritonskega označevanja, to pa stori 
tako, da nevarne vode označi s temno modro barvo, svetlo modro barvo uporabi za prikaz med 
plitko izobato in varnostno izobato, medtem ko varne vode obarva z belo barvo. Varne vode pa 
lahko še dodatno loči tako, da nam prikaže pas sive barve med varnostno izobato in tisto, ki 
označuje globoke vode, kot je razvidno na sliki 9 (Mukherjee, 2019). 
 
Kar se tiče barvnega označevanja, se ta razlikuje še v dveh načinih, in sicer je možen nočni 
prikaz ter dnevni prikaz. Edina razlika je ta, da je v nočnem načinu večina zaslona obarvana s 




Vir: (Mukherjee, 2019) 





5.4.  Varnostno področje 
 
Norris (2016) je pojasnil, da bo ECDIS avtomatsko preverjal, da plovilo ni v bližini 
navigacijskih nevarnosti, ki so vrisane na karto. Z nastavitvijo varnostnega področja postavimo 
meje ob bokih naše ladje. V primeru, da znotraj nastavljenih meja pride kakršna koli 
navigacijska nevarnost, nas sistem na to opozori. IMO (2006) specificira naslednje minimalne 
zahteve glede alarmiranja: 
 
 ECDIS mora pričeti opozarjati v času, ki ga je nastavil uporabnik, če ladja prečka 
varnostno izobato; 
 ECDIS mora pričeti opozarjati ali indicirati v času, ki ga je nastavil uporabnik, če ladja 
seka meje prepovedanega območja ali pa vpluje v vode, kjer vladajo posebne okoliščine; 
 alarm se mora sprožiti, ko ladja prestopi limite, nastavljene za odstopanje s planirane 
poti; 
 sistem mora indicirati, če ladja pluje s stalno hitrostjo in kurzom v nekem določenem 
časovnem razponu, ki ga je nastavil uporabnik, in se približa navigacijski nevarnosti 
bližje, kot so bili nastavljeni parametri npr. varnostna izobata in varnostno področje. 
 
Vsi različni proizvajalci ECDIS-a se morajo držati naslednjih zahtev in omogočati spodaj 
naštete nastavitve uporabniku, ko pride do nastavljanja varnostnega področja (Norris, 2016): 
 
 nastavitev v globino (varnostna izobata, varna globina …); 
 nastavitve varnostnega področja pred ladjo, t. i. Look-ahead Range; 
 nastavitev varnega stranskega približevanja. 
 
Prikazana so različna varnostna območja (Slika 10.), ki jih je možno nastaviti v ECDIS-u. 
Varnostno področje pred ladjo (ang. Look-ahead Range) uporabniku omogoči, da nastavi 
opozorilo z uporabo alarma v primeru, da se navigacijska nevarnost približa plovilu s premca 
na neki specificirani razdalji. Enako velja za nastavitve opozarjanja glede na varno globino oz. 
na osamljene podvodne nevarnosti (ang. Safety depth spot soundings), katerih vrednost je 
manjša od nastavljene varne globine (ang. Safety depth). Širina varnostnega koridorja (ang. 
Safe channel width), ki je v sistemu pogosto poimenovana s kratico XTD (ang. Cross track 




kot v prejšnjih primerih nas ECDIS opozori, če se znotraj nastavljene širine pojavi navigacijska 
nevarnost. 
 
Vir: (Norris, 2016) 
























6. Prednosti načrtovanja poti v ECDIS-u 
 
TRANSAS (2011) navaja, da je definicija dobro načrtovane plovne poti taka, da dosežemo 
svojo destinacijo na nam najbolj ugoden način, medtem ko se držimo vseh varnostnih in 
navigacijskih predpisov. 
 
TRANSAS (2011) je naštel naslednje zmožnosti načrtovanja poti njihove različice ECDIS-a: 
 
 ETA – preprost način za izračun predvidenega prihoda na cilj; 
 načrt poti – načrtovanje vmesnih točk, delov poti, obračalnih radijev in varnostnih 
distanc; 
 končen načrt poti se lahko natisne ali pa izvozi v radar ali GPS enoto, ki je povezana s 
sistemom; 
 nalaganje načrta – možnost predogleda ali spreminjanja že nastalih shranjenih načrtov; 
 fokus na pot – funkcija, ki nas takoj vrne na aktivno pot v primeru, da si ogledujemo 
ostale dele sveta na karti; 
 urejevalnik vmesnih točk; 
 možnost hrambe in poimenovanja poti, kar nam v prihodnosti prikrajša čas, če se 
odpravimo na pot, ki smo jo že prepluli. 
 
Vmesne točke, ki so sestavni del vsake načrtovane plovbe, je lahko v določenih situacijah 
potrebno premakniti. ECDIS je tovrstno dejanje za uporabnika zelo močno olajšal, saj je 
ustvarjanje in urejanje vmesnih točk zelo preprosto. Po urejanju točk pa je kasneje tudi mnogo 
lažje prilagoditi ostale elemente poti na spremembe, ki so bile storjene. Ob ustvarjanju poti bo 
ECDIS samodejno nastavil tudi varnostno območje ob bokih ladje, ki pa je tovarniško 
nastavljeno na 0,10 NM. Ko smo zadovoljni z vsemi vnesenimi parametri, lahko še dodatno 
nastavimo vrednosti varnostnih območij, radijev zavijanja ipd. V področjih, kjer je varnost 
vprašljiva, pa se od nas poleg pravilnih nastavitev sistema zahteva velika mera pozornosti in 








6.1.  Priporočljiva predhodna opravila ter bistvene funkcije za načrtovanje in izvedbo potovanja 
 
Kakovostno načrtovana pot v ECDIS-u ima mnogo zahtev. Poglavitnega pomena je, da je 
častnik z vsemi seznanjen in da jih vse popolnoma razume. Seveda pa je potrebno izpolnjevati 
zahteve poveljnika, najemnika ladje in ladjarja. Vse informacije, ki so pomembne za potovanje, 
morajo biti zbrane, kar pa se večinoma konča z mešanico digitalnih in na papirju napisanih 
podatkov, kar pa včasih zahteva zbiranje informacij od različnih oseb na plovilu ali na obali 
(Norris, 2016). Različne informacije, ki jih je potrebno zbrati, so na kratko povedano vse 
trenutne lastnosti našega plovila in vse ostalo, kar rabimo za vodenje navigacije. Zelo 
pomembno je seveda spremljati vsa različna relevantna obvestila in se pozanimati o vseh 
različnih lastnostih okolja, skozi katerega bomo pluli (Norris, 2016). 
 
6.1.1. Funkcija za pregled poti 
 
(Becker-Heins, 2016) poudarja eno od velikih prednosti, ki nam jo ponuja ECDIS. To je 
funkcija, imenovana »ROUTE CHECK« oz. pregled poti. Standardi, po katerih je zasnovan 
sistem, navajajo, da mora ECDIS opozoriti uporabnika v primeru, da se pot načrtuje blizu 
določenih objektov ali nevarnosti, kot je to bilo specificirano v varnostnih parametrih. Enako 
velja v primeru, da pot prečka varnostno izobato. Te parametre preverimo s funkcijo pregleda 
poti. Da se izognemo zmešnjavi in nešteto prepoznanim napakam z uporabo omenjene 
sposobnosti sistema, je priporočljivo, da najprej ročno pregledamo pot z vključenimi vsemi 
relevantnimi sloji. Pozornost je treba nameniti nastavitvam, kot so XTD ali pa varnostna 
izobata, saj to definira obseg podatkov, ki jih bo računalnik pregledal. 
 
V primeru, da nas sistem opozori na kakršne koli nepravilnost oz. nevarnosti, je treba naštete 
zelo previdno pregledati. To pa velja predvsem za pristanišča, ki so zelo omejena zaradi 
majhnega prostora, saj se tam pogosto prožijo alarmi. Seveda pa je potrebno tudi prilagoditi 
potovanje npr. z manjšanjem XTD limit ipd., da se nam alarmi ne prožijo po nepotrebnem ter 
povzročajo zmedo. Dejstvo pa je, da je vseeno potrebno začrtano pot adaptirati tako, da imamo 






6.1.2. Združitev radarja in ECDIS-a 
 
Večina vrst ECDIS-a omogoča prikaz informacij, pridobljenih z ARPA (ang. Automated radar 
plotting aid) radarjem. Omenjena funkcija nam omogoča to, da bodo cilji, ki jih je prepoznal 
radar, na enak način prikazani čez elektronsko karto. Uporaba te zmogljivosti pa je potrebna 
samo takrat, kadar je potrebno razumeti premikanje ostalih plovil glede na geografske lastnosti, 
ki jih prikazuje karta, ali pa na nas (Norris, 2016).  
 
6.1.3. Prikaz paralelnih linij   
 
Zelo pogosta in predvsem uporabna zmožnost je prikaz paralelnih linij ob našem plovilu, 
katerim je moč določiti oddaljenost od ladje (ang. Parallel index lines). Kot omenjenih ni 
fiksiran glede na geografske lastnosti, ampak glede na naše plovilo. Pogosto se jih uporablja, 
da se prepričamo o dovolj veliki oddaljenosti od objektov, ki bi sicer lahko predstavljali 
nevarnost. Zelo pomembno je to, da imamo ob uporabi paralelnih črt tudi delujoč sistem GPS, 
ki je vezan na sistem ECDIS, saj edino tako lahko linije ostanejo paralelne oz. pod istim kotom 
glede na ladjo kot smo to specificirali na začetku. Pod pogojem, da nam GPS ne deluje oz. da 
ECDIS nima znanega točnega položaja ladje, pa je enaka funkcija na voljo tudi na radarju 
(Norris, 2016).  
 
6.1.4. Združitev AIS in  ECDIS-a 
 
AIS (ang. Automatic identification system) je sistem avtomatske identifikacije, ki prikazuje 
plovila v okolici, različne informacije o njih, kot npr. ime ladje (slika 11.) (Bhattacharjee, 2019). 
Ogromno ladij uporablja ECDIS kot primarni sistem za prikaz AIS podatkov. Seveda pa je 
potrebno voditi navigacijo z mislijo, da podatki, pridobljeni preko tega sistema, niso namenjeni 
izogibanju trčenj na morju. Dejstvo, ki ga ne smemo spregledati, je to, da nam omenjene 
pridobljene informacije pogostokrat olajšajo navigacijo v kombinaciji z ostalimi napravami in 
vizualnim opazovanjem okolice. Ne glede na to, koliko nam prikaz informacij sistema AIS 
pomaga, pa se moramo zavedati tudi tega, da ogromno plovil, ki se jih je potrebno izogibati, ne 
oddaja signalov omenjenem sistemu. Aktivacija funkcije za prikaz podatkov AIS pa pogosto 




Prikazan cilj AIS sistema prikazuje smer (ali kurz preko dna, če smer ni znana), hitrost in ostale 




Slika 11. Vključen AIS na elektronski navigacijski karti. 
 
6.1.5. Izračun urnika plovbe 
 
Ena od velikih prednosti ECDIS-a je ta, da konkretno skrajša čas, ki je potreben za nastanek 
načrta in urnika poti. Pri klasičnem načrtovanju bi bilo potrebno ogromno izračunov časa, ki so 
potrebni za določeno pot. V primeru, da želimo izračunati čas, ki bi bil potreben med 
posameznim vmesnimi točkami dolge plovbe, nam pa to vzame še veliko več časa. 
 
Weintrit (2009) navaja naslednje elemente urnika plovbe, ki jih je ECDIS sposoben prikazati: 
 
 ETD – čas odhoda (ang. Estimated Time of Departure); 
 ETA – čas prihoda (ang. Estimated Time of Arrival); 
 postanek – čas, zadržanja na vmesni točki; 
 upoštevanje časovnih con za vsako vmesno točko in ETA na to točko; 
 hitrost na vsaki daljici med vmesnima točkama; 
 TTG – (ang Time to go) čas, ki je potreben do naslednje točke; 




 povprečna hitrost; 
 ETD od vsake vmesne točke, če definiramo hitrost; 
 TTG, skupen čas in povprečna hitrost pod pogojem, da vnesemo ETD in ETA + 

































7. Zahtevano usposabljanje za uporabo ECDIS-a 
 
Bailey (2004) je zapisal, da ISM kodeks (IMO,1998) od ladjarjev zahteva zagotovitev 
kompetentnosti posameznikov, ki se nahajajo na ladjah, za dolžnosti, katere morajo 
izpolnjevati. Če je ladja opremljena z ECDIS-om, mora lastnik ladje ali pa njen operater 
zagotoviti, da so uporabniki sistema pravilno usposobljeni, preden za njih nastopi kakršna koli 
odgovornost. Preden oseba pristopi k navigaciji z uporabo ECDIS-a, mora opraviti naslednje 
usposabljanje; IMO Model Course 1.27 – The Operational Use of Electronic Chart Display and 
Information Systems (ECDIS). Seveda pa ima vsak proizvajalec v svojem sistemu posebnosti, 
ki pa jih lahko operater kasneje spozna v usposabljanju za določen tip sistema. Omenjeno 
usposabljanje pa mora zagotoviti lastnik ladje ali operater pod pogoji ISM kodeksa. Kodeks 
navaja, da je odgovornost vsakega ladjarja ta, da ustvari postopke, ki bodo zagotovili novemu 
osebju in osebju, ki so mu bile pripisane nove dolžnosti v zvezi z varnostjo in zaščito 
pomorskega okolja, pravilno usposabljanje in seznanitev s svojimi novimi dolžnostmi. 
 
Tipu sistema specifično usposabljanje izpolnjuje zahteve efektivnega ocenjevanja tveganja in 
nepredvidljivih dogodkov v različnih sistemih. IBS in ECDIS po svoji naravi zahtevata nove 
nivoje znanja uporabnika. Vso osebje, ki je v stiku z zgoraj omenjenim, mora biti seznanjeno z 
naslednjimi vidiki njihovega delovanja (Bailey, 2004): 
 
 praktična uporaba sistema; 
 kako spreminjati avtomatske/ročne funkcije npr. kako ugasniti avtopilota in prevzeti 
ročen nadzor in obratno; 
 reakcija ob alarmu ter spremljanje le-teh; 
 spremljanje in verifikacija natančnosti sistema; 
 prednosti in omejitve sistema; 
 ohranjanje varne navigacije v primeru, da sistem odpove.  
 
Priporočeno je, da se sistem pregleda za nepravilnosti v delovanju ob vsaki menjavi straže ter 
v rednih intervalih in se prepriča v natančnost podatkov, ki jih zagotavljajo različni senzorji, da 
lahko častnik na straži pravilno in natančno opravlja svoje delo. Seveda pa se mora navigator 





8. Prednost dveh ločenih ECDIS-ov in odpoved enega od sistemov 
 
V primeru, da eden od ECDIS-ov odpove, lahko plovilo vodimo naprej z uporabo drugega 
vgrajenega sistema. Ta varna in za uporabo enostavna zmožnost sistema je zelo priporočljiva 
za uporabo. Vendar pa ta zahteva, da se na oba sistema naloži planirano in alternativno pot. Obe 
enoti v dvojnem sistemu sta lahko hkrati prižgani tudi v normalnih okoliščinah, saj to v primeru 
odpovedi enega omogoča hiter prenos vodenja na drugega. Velika prednost pa je tudi ta, da 
lahko na enem sistemu načrtujemo bodočo plovbo, medtem ko na drugem nadzorujemo 
trenutno pot, brez da bi motili uporabnika drugega sistema. Priporočeno je, da je eden od 
sistemov nastavljen kot glavni in se ga večinoma uporablja za navigacijo. V nekaterih vgradnjah 
pa se ob spremembi na glavnem ECDIS-u avtomatsko posodobi tudi sekundarni. V primeru, da 
pomožni sistem ni iste znamke kot glavni, pa je seveda potrebno zagotoviti, da so uporabniki 
seznanjeni z obema različnima sistemoma. Pogosto je namreč, da dva ločena ECDIS-a na ladji 
nista proizvedena s strani istega podjetja, kar zmanjša možnost, da se na obeh sistemih hkrati 





















9. ECDIS – Pregled pozitivnih in negativnih lastnosti  
 
ECDIS ima kot vsaka stvar pozitivne in negativne lastnosti. Nekatere stvari nam močno olajša, 
a v določenih primerih se lahko njegove lastnosti in olajšanje dela, ki nam ga ponudi, pokažejo 
kot negativne. 
 
Herwadkar (2020) navaja naslednje pozitivne lastnosti ECDIS-a: 
 
1. Razpoložljivost: Ena od največjih prednosti nad papirnatimi kartami je razpoložljivost 
elektronskih kar predvsem v situacijah, ko se podrobnosti naslednje plovbe izvejo v 
zadnjem trenutku. To odstrani potrebo po pregledovanju navtičnih publikacij s strani 
drugega častnika. Posledično je po določanju potrebnih kart sledilo še naročanje in s 
tem večno vprašanje pravočasne dostave. V moderni dobi navigacije je potrebno 
ustvariti grob osnutek plovbe, s katerim si ustvarimo sliko vsega potrebnega. Ko 
pridobimo informacijo o zahtevanih kartah, OOW preko elektronske pošte pošlje 
zahtevek osebi, ki je odgovorna za dostavo kart, ta pa mu odgovori z aktivacijskimi 
kodami za omenjene karte. Tako opravilo, ki bi nam nekoč vzelo nekaj ur, traja samo 
nekaj minut. 
2. Hitrost in natančnost: V današnjih dneh, ko se na ECDIS gleda kot na primaren vir 
navigacije, lahko častnik mnogo hitreje opravi načrt potovanja kot na papirnatih kartah. 
Večina ECDIS sistemov ponuja možnost izvoza vmesnih točk v Excel formatu, kar pa 
konkretno zmanjša količino vloženega truda in časa, ki je potreben za ročno vpisovanje 
koordinat v plan plovbe. Dnevna poročila o preostali razdalji, prepluti razdalji in 
povprečni hitrosti so lahko sedaj opravljena zelo hitro. 
3. Popravki: Pred odhodom papirnatih kart je velik del delovnika 2. častnika zavzemalo 
popravljanje kart. Opravljanje omenjenega z veliko hitrostjo in natančnostjo je bilo 
znanje, ki je zahtevalo ogromno vaje in časa, da ga je posameznik popolnoma usvojil. 
Kljub izkušenemu navigatorju, ki je vrisal popravke, pa je vseeno obstajala možnost 
napake. To pa se je zelo močno pokazalo pri vrisovanju predhodnih in začasnih 
popravkov saj so ti prišli brez šablon za vrisovanje (ang. Tracing). Vse to se je 






4. Konstanten pregled nad položajem plovila: Ena največjih prednosti ECDIS-a nad 
papirnatimi kartami je ta, da je omogočil uporabniku pregled nad položajem plovila v 
realnem času. Sistem je povezan z več neodvisnimi GPS sprejemniki plovila, kar 
zagotovi vhodne podatke o položaju tudi v primeru, da eden od sistemov odpove. Če 
dvomimo v položaj, ki ga prikazuje sistem, kar je pogostokrat dobra praksa, imamo 
možnost prikaza radarske slike preko elektronske karte, da se lahko še bolj prepričamo 
v naš položaj. Varnost pa se še dodatno poveča z opcijo prikaza informacij ARPA 
funkcije radarja, ki pa je poglavitnega pomena, ko pride do izogibanja trčenj na morju. 
5. Preprečevanje nastanka nevarnih situacij in nasedanja z alarmiranjem: Ena od 
stvari, ki jih papirnata karta ni bila sposobna narediti, je bila ta, da nas je opozorila na 
morebitno nasedanje našega plovila. Omenjeno pomanjkljivost pa je ECDIS spremenil 
v prednost, saj nam ta omogoča nastavljanje različnih parametrov, ki se nanašajo na 
globino vode in UKC. Dodatno pa nas ta v primeru, da prečkamo nastavljene meje ali 
kakor koli drugače postavimo plovilo blizu navigacijske nevarnosti, opozori z alarmom. 
Poleg nastavitev alarmov, ki se nanašajo na globino morja, pa lahko nastavimo tudi 
ostale parametre, kot je vplutje v prepovedana ali omejena območja. 
6. Napredno iskanje ter reševanje: Moderne verzije ECDIS-a ponujajo možnost 
prekrivanja NAVTEX in GMDSS funkcij na enem zaslonu. Opozorila so avtomatično 
prikazana in indicirana s pomočjo zvočnih in vizualnih indikatorjev. V primeru človeka 
v morju (ang. Man overboard) lahko v nekaj sekundah označimo položaj padlega člana 
posadke, kar pa je lahko poglavitnega pomena ob izpeljevanju reševalne operacije. 
7. Manjše logistične zahteve: Elektronske karte nimajo nizkih cen, vendar te ne 
ustvarjajo dodatnih logističnih težav in stroškov zaradi dostave tako kot klasične. 
Sredstva, potrebna za aktivacijo elektronskih kart, so pridobljena elektronsko, za razliko 
od papirnatih, ki povzročajo dodatne stroške zaradi pošte, dostave in dodatnega dela 
ladijskega agenta. 
8. Prijaznost do okolja: Vsaka papirnata karta je imela neko določeno dobo trajanja in 
ko je ta postala neuporabna, se jo je zavrglo skupaj z ostalimi, včasih celo 
neuporabljenimi kartami. Ko pomislimo, da se je to dogajalo na stotinah različnih plovil 
po svetu, dobimo predstavo o negativnem učinku omenjenih dejanj na okolje. ECDIS 






Herwadkar (2020) navaja naslednje negativne lastnosti ECDIS-a: 
 
1. Prepogosto zanašanje na tehnologijo: Z opremo, ki je načeloma zelo zanesljiva, pride 
do možnosti lažnega občutka varnosti in zanesljivosti. Posledice tega pa so lahko 
katastrofalne! Pogosto je mogoče opaziti častnika, ki je zagledan v zaslon in posledično 
ne opravlja pravilnega opazovanja okolice. Ne glede na to, kako dobro je ECDIS 
zasnovan, je njegova natančnost še vedno v veliki meri odvisna od vhodnih informacij 
senzorjev. V primeru, da neko plovilo izključi AIS, slednje ni več prikazano na zaslonu, 
razen, če imamo vključeno radarsko sliko. Kritičnega pomena je, da se navigatorji ne 
pričnejo popolnoma zanašati na tehnologijo, temveč jo uporabljajo kot pomoč 
kakovostnemu vodenju navigacije skupaj z uporabo naših čutil in ostalih naprav, ki nam 
jih ponuja plovilo. 
2. GIGO (Ang. Garbage in Garbage Out): ECDIS je konec koncev skupek strojne in 
programske opreme, ki pa se popolnoma zanaša na prejete vhodne informacije. Napaka 
v GPS-u lahko grozno vpliva na delovanje sistema, saj lahko ta preide v način seštetega 
položaja, kar pa ima lahko katastrofalne posledice v primeru, da se spregleda alarm, ki 
nas na to opozarja. Zelo pomembno je pregledovati delovanje senzorjev, iz katerih 
ECDIS črpa informacije, in jih preverjati s klasičnimi načini. 
3. Napačne nastavitve: V primeru, da v sistem pomotoma vnesemo napačne parametre, 
ki se nanašajo na ugrez ladje, UKC, varnostno izobato ipd. nam lahko storjena napaka 
ustvari lažen občutek varnosti. Poglavitnega pomena je to, da navigacijski častnik 
pregleda vse nastavitve, ki so vnesene s strani uporabnika, in se prepriča, da so slednje 
pravilne. Omenjene nastavitve so pogostokrat zavarovane z geslom, vendar to ni razlog, 
da se v njih ne prepričamo. 
4. Imunost uporabnika na zvočne alarme: V primeru, da se določen alarm pogostokrat 
sproži, lahko to privede to nevarne situacije, kjer častnik enostavno presliši alarme in 
jih potrdi podzavestno, brez da bi pregledal in se prepričal v njihov pomen. Zato je zelo 
pomembno, da pravilno nastavimo alarme, ki so nam relevantnega pomena, da nas 
nepomembni alarmi ne motijo po nepotrebnem.  
5. Zaostanek sistema: Sodobna programska oprema ima pogostokrat zadano nalogo 
istočasnega prikazovanja mnogih podatkov. V določenih primerih se lahko zgodi, da 




zaostanka v delovanju, ker strojna oprema ne dohaja zahtev programske. V primeru, da 
se to dogaja pogostokrat, je potrebno nadgraditi strojno opremo. 
6. Različni tipi sistema: Navigacija na papirnatih kartah je zahtevala ogromno znanja in 
spretnosti, a to so bile stvari, ki si jih moral usvojiti le enkrat in jih kasneje vzdrževati 
na kakovostnem nivoju. Enako pa ne velja za ECDIS. Različna plovila imajo lahko 
vgrajene sisteme različnih proizvajalcev, ki imajo osnovne funkcije načeloma enake, a 
vseeno je potrebno, da se spoznamo s sistemom,  da v primeru potrebe po neki specifični 
funkciji ne zapravimo ogromne količine časa za iskanje le-te. Posledično je pogosta 
praksa s strani ladjarjev postala ta, da zahtevajo usposabljanje, ki je specifično za 
določen tip ECDIS-a, ki ga uporabljajo na svojih ladjah. 
7. Anomalije: Vsak častnik se mora zavedati, da so lahko konstantno prisotne 
nepravilnosti v prikazanih podatkih. 
8. Prevelika količina podatkov: ECDIS nam je sposoben prikazovati enormne količine 
različnih informacij o različnih stvareh. A dejstvo, okoli katerega ne moremo, je to, da 
je vsak posameznik sposoben obravnavati samo neko manjšo količino informacij.  
Posledično lahko to privede do tega, da se zaradi poplave informacij izpusti oz. 
spregleda tiste, ki so najbolj pomembne. Omenjeno se lahko reši z večjim zaslonom. 
9. Upiranje posameznikov: Seveda je slednje močan subjektiven problem vsake osebe in 
ne objektiven. Ogromno izkušenih častnikov v današnjem času je začelo svojo 
pomorsko pot v dnevih, ko ni bilo ECDIS-a ali pa ta še takrat ni popolnoma izničil 
uporabe papirnatih kart. Dejstvo je, da prehod iz načina, ki ga nek posameznik 
popolnoma obvlada, na način, ki ga ne pozna in se ga mora pričeti učiti uporabljati od 
začetka, ni lahek. Bistvenega pomena je, da izkušeni pomorščaki sprejmejo novo 
tehnologijo z odprtimi rokami in se trudijo po svojih najboljših močeh to sprejeti. 











10.  Zaključek 
 
Navigacija je skozi stoletja in desetletja konkretno napredovala in se še vedno izboljšuje. 
Zanimivo je razmišljati o vseh možnih metodah določevanja našega položaja in njegovega 
spremljanja. Lahko bi rekli, da je rahlo zastrašujoče pomisliti, koliko različnih veščin zajema 
navtika, katere teorijo je potrebno poznati, kaj šele obvladati vse metode v praksi. 
 
Programska oprema, kot je ECDIS, nam navtična opravila konkretno olajša in ob pravilni 
uporabi tudi izboljša kakovost našega dela. Ponuja ogromno število funkcij, ki jih je v 
diplomskem delu skoraj nemogoče opisati, zato smo predstavili tiste, ki so se nam  zdele najbolj 
pomembne. Seveda pa je potrebno poznati tradicionalne veščine, da lahko razumemo, na 
kakšen način moderni sistemi delujejo, še bolj pomembno pa je to, da se znamo v primeru 
odpovedi današnjih digitalnih sistemov pravilno odzvati in posledično rešiti našo ladjo iz 
morebitne zagate, v katero nas je postavil ta neljub dogodek. Seveda ne glede na kakovost 
senzorjev, ki za ECDIS zbirajo vhodne podatke, ne smemo nikoli biti popolnoma prepričani v 
njihovo natančnost. Zato je še vedno potrebno voditi navigacijo ladje z uporabo našega znanja 
ter čutil, katera lahko vsi sistemi samo dopolnjujejo in ne zamenjujejo. 
 
Novo tehnologijo načeloma ustvarjamo, da bi določene naloge opravljali lažje in boljše. 
Problem pa lahko nastane pri posameznikih, ki so svoje navtične veščine pilili v časih, ko je na 
ladijskem mostu vladala papirnata karta. V mnogih primerih se je težko sprijazniti, da je bogato 
znanje, ki si ga s težkim trudom pridobival tekom svoje kariere, počasi začel zamenjevati 
ECDIS. Pomembno se je zavedati, da se znanja ne sme uporabljati, da bi z njim nasprotovali 
razvijajoči se tehnologiji, ampak ga izkoristiti tako, da nam ga modernizacija pomaga 
izboljševati in nadgrajevati. 
 
ECDIS seveda ima svoje omejitve, vendar predstavlja ogromen korak k  izničevanju pomorskih 
nesreč. Pogosto se zgodi, da se pomorska nesreča konča z izlitjem nafte ali ostalimi 
katastrofalnimi posledicami na okolje, ki je že zdaj konkretno prizadeto zaradi hitro razvijajoče 
se industrije. Z razvojem tovrstnih sistemov lahko pripomoremo k zmanjševanju števila nezgod 
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ARPA – Automated Radar Plotting Aid 
AVCS –  Admiralty Vector Chart Service 
BT – Bruto Tonaža 
CATZOC – Category Zones Of 
Confidence 
COLREG – Collision regulations  
DGPS – Differential GPS 
EC – Electronic Chart 
ECDIS – Electronic Chart Display and 
Information System 
ECS – Electronic Chart System 




ENCDB – Electronic Navigation Chart 
Database 
ETA – Estimated Time Of Arrival 
ETD – Estimated Time Of Departure 
GIS – Geographic Information System 
GMDSS – Global Maritime Distress And 
Safety System 
GNSS – Global Navigation Satellite 
System  
GPS – Global Positioning System 
IBS – Integrated Bridge Systems 
IHO – International Hydrographic 
Organization 
IMCO – Inter-Govermental Maritime 
Consultative Organization 
IMO – International Maritime 
Organization 
INMARSAT C – International Maritime 
Satellite C 
ISM – International Safety Management 
MSI – Maritime Safety Information 
NAVTEX – Navigational Telex 
NM – Navtična Milja  
NP – Navtična Publikacija 
OOW – Officer Of The Watch 
RCDS – Raster Chart Display System 
RNC – Raster Navigational Chart 
RS – Republika Slovenija 
SENC – System Electronic Navigation 
Chart 
SOLAS – Safety Of Life At Sea 
STCW – International Convention on 
Standards of Training, Certification and 
Watchkeeping for Seafarers 
TTG – Time To Go 
UKC – Under Keel Clearance 
VHF – Very High Frequency  











Priloga 1: Izračun potovanja preko loksodrome in ortodrome. 
 
Izračun elementov loksodrome in ortodrome ter primerjava razdalje med P1 (Casablanca, 
Maroko) in P2 (Boston, ZDA). Hitrost plovila je 12,5 vozlov. 
 
P1 Casablanca, Maroko: 
φ = 33° 17' N     φM = 2107,2' N  
λ = 009° 06' W 
P2 Boston, ZDA: 
φ = 42° 11' N     φM = 2781,1' N 
λ = 070° 03'W 
 






       
 𝐾𝐿 = 79,56°      
 
(2) 
S pomočjo spodnje enačbe izračunamo loksodromsko oddaljenost za kurz, manjši od 87° 
(Brcko, 2018): 
 




𝐷𝐿 = 2946,6 𝑁𝑀 
(3) 
  
S pomočjo spodnje enačbe izračunamo pravi kurz glede na kvadrant plovbe (v našem 
primeru plujemo v 4. kvadrantu oz. NW) (Brcko, 2018): 
 
𝐾𝑃 = 360° −  𝐾𝐿  














               
𝑡 = 9𝑑𝑛𝑖 19ℎ 43𝑚𝑖𝑛        
 
(5) 
S pomočjo spodnje enačbe izračunamo dolžino poti po ortodromi (Brcko, 2018): 
 
𝐶𝑜𝑠𝐷𝑜 = sin 𝜑1  𝑥 sin 𝜑2 + cos 𝜑1  𝑥 cos 𝜑2  𝑥 cos 𝛥𝜆       
𝐷𝑜 = 2879,23 𝑁𝑀 
 
(6) 





   
𝑡 = 9 𝑑𝑛𝑖 14ℎ 20𝑚𝑖𝑛 
 
(7) 
S pomočjo spodnje enačbe izračunamo začetni kurz ortodrome (Brcko, 2018): 
 
𝑆𝑖𝑛 𝐾𝑧𝑎č =  
sin 𝛥𝜆 𝑥 cos 𝜑2 
sin 𝐷𝑜 
 
𝐾𝑧𝑎č = 60,7°  
 
(8) 
S pomočjo spodnje enačbe izračunamo pravi kurz glede na kvadrant plovbe (v našem 
primeru plujemo v 4. kvadrantu oz. NW) (Brcko, 2018): 
 
𝐾𝑃 = 360° −  𝐾𝑧 
𝐾𝑃 = 299,3° 
 
(9) 
S pomočjo spodnje enačbe izračunamo geografsko širino vrha ortodrome (Brcko, 2018): 
 
cos 𝜑𝑣 = cos 𝜑1 𝑥 sin 𝐾𝑧𝑎č 
𝜑𝑣 = 43° 12





S pomočjo spodnje enačbe izračunamo razliko med geografsko dolžino položaja izplutja 
in vrhom ortodrome (Brcko,2018): 
 










S pomočjo spodnje enačbe izračunamo geografsko dolžino vrha ortodrome (Brcko, 2018): 
 
𝜆𝑣 =  𝜆1 + (±𝛥𝜆) 
𝜆𝑣 = 54° 46′ 11,76′′ 𝑊 
 
(12) 
Medtočke na 10° geografske dolžine 
 
 ϕ λ 
M1 35° 44' 25,17'' N 14° 46' 11,76'' W 
M2 39° 7' 50,16 '' N 24° 46' 11,76'' W 
M3 41° 26' 13,55'' N 34° 46' 11,76'' W 
M4 42° 46' 24,68'' N 44° 46' 11,76'' W 
VRH 43° 12' 39,63'' N 54° 46' 11,76'' W 
M1' 42° 46' 24,68'' N 64° 46' 11,76'' W 
Vir: Avtor 
 
S spodnjo enačbo lahko izračunamo geografsko širino posameznih točk ortodrome, 
katerih vrednosti najdemo v zgornji tabeli (Brcko, 2018): 
 













Spodaj podpisani Matej Mahovlič študent Fakultete za pomorstvo in promet fakultete 
Univerze v Ljubljani, z vpisno številko 9160077, avtor pisnega zaključnega dela študija z 





1.* a) da je pisno zaključno delo študija rezultat mojega samostojnega dela; 
b) da je pisno zaključno delo študija rezultat lastnega dela več kandidatov in izpolnjuje 
pogoje, ki jih Statut UL določa za skupna zaključna dela študija ter je v zahtevanem 
deležu rezultat mojega samostojnega dela; 
 
2. da je tiskana oblika pisnega zaključnega dela študija istovetna elektronski obliki 
pisnega zaključnega dela študija; 
 
3. da sem pridobil vsa potrebna dovoljenja za uporabo podatkov in avtorskih del v 
pisnem zaključnem delu študija in jih v pisnem zaključnem delu študija jasno označil; 
 
4. da sem pri pripravi pisnega zaključnega dela študija ravnal v skladu z etičnimi načeli 
in, kjer je to potrebno, za raziskavo pridobil soglasje etične komisije; 
 
5 . da soglašam z uporabo elektronske oblike pisnega zaključnega dela študija za 
preverjanje podobnosti vsebine z drugimi deli s programsko opremo za preverjanje 
podobnosti vsebine, ki je povezana s študijskim informacijskim sistemom članice; 
6. da na UL neodplačno, neizključno, prostorsko in časovno neomejeno prenašam pravico 
shranitve avtorskega dela v elektronski obliki, pravico reproduciranja ter pravico dajanja 
pisnega zaključnega dela študija na voljo javnosti na svetovnem spletu preko Repozitorija 
UL; 
 
7. da dovoljujem objavo svojih osebnih podatkov, ki so navedeni v pisnem zaključnem 
delu študija in tej izjavi, skupaj z objavo pisnega zaključnega dela študija; 
 
8. da dovoljujem uporabo mojega rojstnega datuma v zapisu COBISS. 
 
 
V Portorožu, 31. 8. 2020 Podpis avtorja: _______________ 
 
 
* Obkrožite varianto a) ali b). 
 
 
